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IDENTYFIKACJA MIEJSKICH POTRZEB TRANSPORTOWYCH |
KOMUNIKACYJIJNYCH PRZEStANKA PODEJMOWANIA DECYZJI
PRZEZ WELADZE MIAST

Streszczenie.  Referat posSwiecony jest kwestiom identyfikacji  potrzeb
transportowych i komunikacyjnych w mieScie w celu utatwienia wtadzom miasta
podejmowania decyzji, majgcych na celu zmniejszanie dolegliwosci, jakie odczuwajg
mieszkancy z powodu funkcjonowania w mieScie transportu i komunikacji.
Swiadomo$é potrzeb transportowych pozwala réwniez na podejmowanie dziatah o
charakterze prewencyjnym, nicdopuszczajgcym badz zmniejszajgcym intensywnos$¢
wystepowania niepozadanych zjawisk transportowych.

THE IDENTIFICATION OF CITY TRANSPORTATION AND PUBLIC
TRANSPORT NEEDS AS CIRCUMSTANCE FOR MAKING DECISION
PROCESS BY CITY GOVERNMENT

Summary. The paper deals with problems of identification transportation and public
transport needs in the city. This knowledge may be useful for city government in making
decisions on transport issues. These decisions have to eliminate all the trouble transport
activities make to citizens and prevent causing such troubles in the future.

1. WSTEP

Wszelkie przemieszczania odbywajg sie w czasie i przestrzeni. Czas jest zasobem
nieodnawialnym, a przestrzeh coraz bardziej zasobem ograniczonym. Okoto 17% swego zycia
zuzytkowuje cztowiek na czekanie, wobec czego skrdécenie tego czasu oznacza nie tylko dla
niego pozyskanie czasu dla produktywno$ci.1 Zaspokajanie potrzeb uzytkownikéw miast w
zakresie przemieszczania staje sie wiec istotnym wyzwaniem dla tych podmiotéw, ktdre
realizujg ustugi transportowe i komunikacyjne w miescie.

1Rzeczynski B.: Technologia i logistyka transportu a dynamika przestrzeni ekonomicznej miasta, Logistyka
2/2004, s. 15
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2. TRANSPORT IKOMUNIKACJA W MIESCIE

2.1. Transport, system komunikacyjny a miasto

Rozw6j motoryzacji umozliwia zaspokojenie potrzeb transportowych uzytkownikéw
miasta. Pod wptywem tych proces6w ksztattujg sie ztozone i wielostronne zwigzki miedzy
zagospodarowaniem przestrzennym i transportem. Transport i komunikacja to integratory
podstawowych funkcji miasta, stad ich sprawne funkcjonowanie jest jednym z gtéwnych
zadan, realizowanych przez miasto. W tym aspekcie réwnie istotnym integratorem jest
informacja, towarzyszgca wszelkim procesom przeptywéw.

Zaspokojenie potrzeb transportowych os$rodkéw zurbanizowanych, zwitaszcza tych
zajmujacych duze obszary (aglomeracje, konurbacje, megapolis), nalezy do probleméw
trudnych i przysparzajacych urbanistyce wielu probleméw. Zrédtem tych kiopotdw jest przede
wszystkim brak zgodnos$ci pomiedzy strukturami przestrzennymi o$rodkéw zurbanizowanych
i funkcjonujgcymi w ich obrebie strukturami systeméw transportowych, z czego wynika
konieczno$¢ witasciwego planowania nowych i modernizacji juz istniejagcych miast i ich
systemoéw komunikacyjnych”. Problemy te urbanistyka moze rozwigzywaé przy wsparciu
logistyki, poprzez wykorzystanie sugestii nowych lokalizacji tych elementéw infrastruktury,
ktore w najwyzszym stopniu decydujg o nieadekwatnos$ci wspomnianych struktur3.

Problematyke zwigzkéw transportu i miast mozna rozpatrywa¢ w wielu aspektach. Z
transportowego punktu widzenia zagadnienia te dzieli sie na dwie grupy i rozpatruje zwigzki
transportu miejskiego oraz transportu miedzymiejskiego z siecig osiedlefcza.

Transport miat i nadal ma wptyw na lokalizacje i wzajemne rozmieszczenie miast4. Wigze
sie to z tak zwang lokalizacjg generalng miasta, obejmujaca potozenie geograficzne i
komunikacyjne. Przez potozenie komunikacyjne nalezy rozumieé lokalizacje miasta
wzgledem aktualnej sieci komunikacyjnej. Konieczne jest jednak uwzglednienie faktu, iz rola
okre$lonego potozenia komunikacyjnego miasta ulega zmianom zaleznym od rozwoju sieci
komunikacyjnej i $rodkéw transportu. Rewolucyjng role w transporcie odegrat transport
kolejowy, ktérego rozwoj przyczynit sie do szybkiego rozkwitu bgdz tez upadku znaczenia
wielu miast. Natomiast rozwdj transportu samochodowego wptynagt gtéwnie na zmiane ich
struktury przestrzennej i zasiegu oddziatywania.

W warunkach kolejowo-samochodowego systemu komunikacyjnego wzrést promien
obstugi regionalnej miast, a réwnocze$nie nastapito rozrzedzenie sie sieci miejskich osrodkéw
regionalnych. Rozwéj transportu wptynagt w duzym stopniu na lokalizacje wielu miast, jak
rowniez na krystalizacje ich funkcji; nie pozostat on takze bez wptywu na rozwdj samego
miasta. W szczegdlno$ci widoczne staty sie problemy centréw miast, dokgd w naturalny
spos6b zdazali zar6wno mieszkancy, jak i podmioty o charakterze administracyjnym, kultu
religijnego, handlowym i wytwoérczym, stajgc sie zrodtami ruchu, generujgc przeptywy
zaréwno towarow, jak i uzytkownikéw miast. Dynamiczny rozwdj tych proceséw powodowat
coraz wiekszg luke miedzy charakterem tych proces6w a strukturg miasta. Wplyw
komunikacji na rozw6j i zmiany w miescie nalezy rozpatrywac¢ z punktu widzenia zmiany
przestrzeni, liczby ludnosci i ksztattu. Czynnik komunikacyjny jest jednym z istotnych

" S.Dziadek: Systemy transportowe o$rodkow zurbanizowanych, PW N, W arszawa 1991, s. 7
3interesujacy przyktad takiego wplywu zaprezentowany zostat przez autoréw australijskich - Cli. Kauffmana i
W .M orissa w: Kauffman Ch., Moris W.: Policy Mechanisms to Influence Location Choices, OECD W orkshop
on Land-usc Planning for Sustainable Urban Transport: Implementing Change, Linz, Austria 23-24 wrzeénia
1998, 5.5, oraz: Naess P.: Government Action to Guide Land-use and Urban Development, OECD W orkshop on
Land-use Planning for Sustainable Urban Transport: Implementing Change, Linz, Austria 23-24 wrzeénia 1998,
5.5

4Co nie oznacza, 2c w kazdym przypadku o lokalizacji miasta decydowat transport
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progéw rozwoju miasta. Logistyka miejska moze by¢é pomocna w rozwigzaniu problemu
ruchu w centrach miast, zwtaszcza tych wiekszych, ktére spetniajg wiele réznych funkcji.
Porzadkuje ona czasowo-przestrzenny przeptyw’ réznych strumieni indywidualnego ruchu
samochodowego (osobowego, dostawczego, wywozowego, a hawet tranzytowego),
zbiorowego autobusowego i tramwajowego przez S$rodmiescie. Moze takze poméc w
rozwigzaniu probleméw zwigzanych ze zbyt duzym natezeniem samochodowego transportu
dostawczego na terenie miast.'

Transport byt ijestjednym z kluczowych czynnikéw rozwoju przestrzennego aglomeracji.
Jego wplyw na przestrzenny rozw6j miasta wigze si¢ ze zmianami dostepnosci
komunikacyjnej jego poszczegélnych punktéw, natomiast szybko$é przewozu, a w efekcie
czas przejazdu, ograniczajg odlegto$ci przemieszczen, a tym samym obszar miasta.
Zwiekszenie zasiegu oddziatywania poprzez wprowadzenie nowych $rodkéw transportu
czesto jest rbwnoznaczne ze wzrostem przestrzennym miasta i zmianami jego granic. Wedtug
W.Piecinskicgo w zaleznos$ci od rodzaju komunikacji powierzchnia miasta moze wynosi¢:5
- miasto oruchu pieszym - 12 km",

- miasto z komunikacjg miejska- 76 km2,
- miasto z szybkga koleja miejskg-450 km",

miasto o ruchu samochod6éw osobowych - 700 km2.

Doswiadczenie wskazuje jednak, ze miasta o wymienionych rodzajach komunikacji
rozwinety sie znacznie bardziej, niz to wskazujg szacunki wymienione powyzej.

Generalnie potrzeby transportowe6 uzytkownikéw’ miast mozna podzieli¢ na dwie obszerne
grupy:

- potrzeby zgtaszane wobec transportu pasazerskiego - wynikajace z checi lub koniecznosci
przemieszczania sie 0s6b z miejsca poczatkowego podrézy do miejsca koncowego, z
wykorzystaniem $rodka transportu. W takim przypadku uzywaé¢ bedziemy okreSlenia
.komunikacja”, by odrézni¢ przewozy tadunkéw od przewozéw oséb,

- popytu na przewozy towarowe - zwigzane z dziatalnos$cig produkcyjng, ustugowga, handlowg
czy potrzebami uzytkownikéw, ktérzy nie sg w stanie dokonaé przewozu towaréw $rodkami
komunikacji pasazerskiej.

Ztozono$¢ i wielorclatywno$¢ powigzan transportu z innymi zjawiskami spotecznymi
uzaleznia poznanie istoty tego zjawiska nie tylko od znajomoscijego cech wewnetrznych, ale
takze i czynnikéw oddziatujgcych spoza sfery dziatalnosSci transportowej. Jedne i drugie
bowiem w konkretnym przypadku stanowig nie tylko przestanki wywotujgce, ale w
dominujacej mierze przesgdzajace o potrzebie, randze i przebiegu procesu transportowego7.
Przebieg procesu transportowego zalezny jest od przejaw6w potrzeb pierwotnych - sam
proces transportowy ma wiec charakter wtérny. P. Malek stwierdza, ze prawo wtémosci
potrzeby przewozowej wskazuje, iz potrzeba ustugi przewozowej nie wystepuje samoistnie,
jako zapotrzebowanie na przemieszczanie z miejsca na miejsce. Wynika ona z innych potrzeb,
zwigzanych z zaspokojeniem wymogéw zycia gospodarczego i rozwoju duchowego ludnosci8.

5W.Piecinski: Komunikacja jako czynnik ksztattowania miasta, ,,Miasto” 1977 nr I, s. 15.
6 Potrzeby transportowe zwigzane sg z procesami transportowymi. Czesto w literaturze spotykamy sie z
zamiennym stosowaniem pojecia transport a przewéz. Proces transportowy wigze sie jednak z przemieszczaniem
tadunkéw z miejsc produkcji do miejsc konsumpcji oraz 0s6b z poczatkowych do koncowych punktéw podrézy i
wymaga on realizacji zespotu réznorodnych czynnosci, ktdre wystepuja w okreslonej kolejnosci czasowej, sg ze
sobg powiazane i w sumie sktadaja sie na proces transportowy. Proces przewozowy jest pojeciem wezszym od
procesy transportowego i obejmuje tylko ten zakres czynnosci, ktére wigzg sie z czynnym i biernym
zaangazowaniem taboru przewozowego okre$lonej gafezi transportu.

Roszko K.: Warunki komunikacyjne jako czynnik ksztattujacy ruchliwo$¢ mieszkaricoéw, Instytut Urbanistyki i
Architektury, Katowice 1971, s.5.
*Malck P.:Ekonomika transportu, PWE, Warszawa 1969.
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2.2. Potrzeby przewozowe w miescie

Chcac zbadaé, w jaki sposéb ksztattujg sie przeptywy w obrebie miasta, traktujac transport
jako zjawisko wtérne, wywotane przez elementy pierwotnego oddziatywania, nalezy
rozpatrzyé¢, co jest bezposrednig przyczyna wywotujacg potrzebe transportowa. M. Madejski
okresla te przyczyne jako brak koniecznej lub zamierzonej jednos$ci przestrzeni pomiedzy
elementami niezbednymi dla dowolnej dziatalno$ci ludzkiej9. Pomiedzy poszczegdlnymi
o$rodkami zurbanizowanymi badz os$rodkami mieszkaniowymi lub gospodarczymi istnieje
wiez komunikacyjna, ktéra polega na wymianie os6b i towaré6w. Wymiana oséb odbywa sie w
ramach dojazdéw do pracy i szkél, po zakupy, podrézy stuzbowych lub tez wyjazdéw
rekreacyjno-wypoczynkowych. Inni autorzy dzielg cele podrézy na zawodowe, bytowe,
rekreacyjne i pozostatel0. Potrzeby przewozowe wynikajgce z celéw zawodowych odznaczajg
sie najwiekszg koncentracjag w czasie, stabilno$cig rozktadu przestrzennego oraz najwiekszg
czestotliwoscig i regularnoscigll Przemieszczanie sie tych strumieni pasazerskich moze sie
odbywaé¢ réznymi S$rodkami transportu, w zaleznoSci od istniejgcego wyposazenia
poszczegdlnych os$rodkéw w infrastrukture techniczng. Przewozy tadunkéw masowych i
drobnicy odzwierciedlajg natomiast proces wymiany towardw i s to zazwyczaj przewozy
pomiedzy zaktadami (surowce, pdtfabrykaty, maszyny itp.) badz miejscami produkcji i zbytu.
Wiasnie przemieszczenia o0s6b lub tadunkéw sa podstawg ksztaltowania sie wiezi
komunikacyjnych, ktérych intensywno$¢ i natezenie zalezy od wielu czynnikéw, do ktérych
zalicza sie przede wszystkim: wielko$¢ i range osrodka zurbanizowanego w regionie,
odlegto$¢ pomiedzy poszczegbinymi osrodkami oraz stan techniczny infrastruktury taczacej te
osrodkil'. Ksztaltowanie sie przeptywédw w miastach ma bezposredni wplyw na stopien
ucigzliwosci, jakie stwarza transport dla uzytkownikéw miast oraz na odczuwany poziom
satysfakcji z zycia w miescie. Stad dziatania majace na celu zmniejszenie tychze dolegliwosci
musza uwzgledniaé czynniki, ktére ksztattujg potrzeby przewozowe. Miejskie potrzeby
przewozowe ksztattowane sg przez wiele powigzanych ze sobg czynnikéw, do ktérych mozna
zaliczy¢ miedzy innymi:

- wielkos$¢ aglomeracji miejskiej, w tym liczbe ludnosci, obszar miasta ijego ksztatt,
- strukture przestrzcnno-funkcjonalng miasta, a zw#taszcza przestrzenng rozbiezno$¢ miedzy
miejscami zamieszkania a miejscami pracy,

stopiefA aktywnosci ludnosci,

strukture demograficzno-spoteczng ludnosci, szczegélnie za$ strukture wedtug wieku i

statusu spoteczno-zawodowego,
- poziom dochodéw ludno$ci,

ilo$¢ czasu wolnego ludnoscill.

W iele studidw poswiecono czynnikom wplywajacym na transport w miastach i zachowania
komunikacyjne ich mieszkancéw. Ch. Just19 zwraca uwage na to, ze nic brano w nich pod
uwage wptywu, jaki ma szybka zmiana liczby i struktury spotecznej mieszkancéw. Tc zmiany
sg uzaleznione od takich czynnikéw, jak migracja czy przyrost naturalny, na ktére z kolei
oddziatywaja aspekty kulturowe, bezpieczefistwo socjalne i sytuacja ekonomiczna. Generalnie
mozna stwierdzié¢, ze wraz ze wzrostem dobrobytu zmienia sie sposéb zaspokajania potrzeb
komunikacyjnych poprzez zmiane struktury - transport prywatny - na niekorzy$é transportu
publicznego, nie zmienia sie jednak zapotrzebowanie na przemieszczanie. W miastach, z

4Madejski M.. Lissowska E.: Badania analityczne transportu samochodowego, WK.iL, Warszawa. 1970.
10 Rydzkowski W.: Wojewddzka-Krét K. (red.). Transport, PWN, Warszawa 1997, s. 240.

N Wyszomirski O.: Komunikacja miejska w-gospodarce rynkowej. Uniwersytet Gdanski 1997, s. 30-31.
2Dziadek S., Systemy..., op. cit,, s. 74.

1’ Gotembska E.: Kompendium wiedzy o logistyce, PWN, Warszawa 1999, s. 312.

14 Just Ch.: Traffic in citics., Intemationales Verkehrswesen.2003. nr 6, s. 277-280.
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ktoéiych nastepuje migracja mtodego pokolenia, za$ udziat starszego pokolenia wzrasta, maleje
zapotrzebowanie na przemieszczanie sie. Tego typu informacje demograficzne winny by¢
brane pod uwage przy projektowaniu rozwigzan komunikacyjnych w miastach, zaliczanych
do pomocniczych proceséw logistycznych.

Do charakteiystycznych ccch potrzeb przewozowych w miescie naleza: koncentracja w
uktadzie miejsc powstawania iceléw podrézy, cykliczno$é¢ wystepowania, ktérej wyrazem sa
szczyty przewozowe oraz duza réznorodno$é. Wszystkie one stwarzajg dodatkowa
wymagania w zakresie organizacji ich zaspokajania w ramach logistyki miejskiej. Obecnie
powstajg nowe projekty w dziedzinie optymalizacji transportu na terenie aglomeracji.

2.3. ldentyfikacja zrédet ruchu w miescie

W celu zidentyfikowania potrzeb transportowych i komunikacyjnych, wystepujacych
w miescie, autor uznat za niezbedne zidentyfikowanie Zrédet ruchu. Zrédiem ruchu
nazywamy pierwotng przyczyne wywotujacg przemieszczenie. Pierwotng przyczyne mozna
odnie$¢ do zlokalizowania miejsca stanowigcego koncowy punkt ruchu okreslonego elementu,
ktory wywotat przemieszczanie. Zrddtem ruchu osobowego jest miejsce o okreslonej funkcji,
pozostajace w rozhiezno$ci przestrzennej z najbardziej stabilnym miejscem przebywania
osoby realizujagcej w nim okreslony cel, ktérego osiggniecie uwarunkowane jest dokonaniem
przemieszczenials. ldentyfikacja Zrédet ruchu, niezbedna z punktu widzenia autora, by
dokonywaé ewentualnych modyfikacji przeptywédw celem zmniejszenia dolegliwosci
zwigzanych z kongestig, bedzie utatwiona, jezeli dokonana zostanie wcze$niejsza
identyfikacja ich cech strukturalnych. Struktura Zzrédet ruchu zostata przedstawiona na
rysunku 1. Zaprezentowany system klasyfikacji zrédet ruchu wydaje sie by¢ uniwersalny -
dotyczy zaré6wno przewozu oséb, jak i tadunkéw. W obrebie miasta podziat wg funkcji
sprowadza sie do zaspokajania potrzeb uzytkownikéw w zakresie pracy, nauki, spraw
bytowych i szeroko pojetego czasu wolnego16.

Czestotliwo$¢ oddziatywania pozwala rozgraniczy¢ state zrodta mchu od zZrédet o
sporadycznym oddziatywaniu. Powszechno$¢ oddziatywania pozwala wyodrebni¢ zrédia
masowego ruchu od zrédet indywidualnych. Systematyczno$¢ oddziatywania zrédet ruchu
wskazuje na grupe zrodet periodycznych oraz o nieregularnym oddziatywaniu. Zrédta ruchu
ponadto moga posiada¢ stata lokalizacje badz zmienng, za$ sity oddzialywania moga mie¢
charakter obligatoryjny (bezwzgledne sity), badz fakultatywny. Zrédla ruchu moga
oddziatywa¢ na wszystkie grupy uzytkownikéw badz na wybrane, ponadto intensywnos$¢ ich
oddziatywania moze byé¢ zalezna np. od pory dnia, obecnosci innych alternatywnych Zrédet.
W tabeli 1. przedstawione zostaly mozliwe konfiguracje statych potaczen transportowych i
komunikacyjnych w uktadzie funkcjonujacej w miesécie infrastruktury. Przy okre$laniu
potagczeA ominiete zostaly wszelkie potgczenia wewnatrz pojedynczych struktur oraz
potgczenia przypadkowe ,ad hoc”, przyktadowo pomoc pogotowia ratunkowego, strazy
pozarnej czy inne o charakterze nieregularnym.

5 Roszko K.: Warunki komunikacyjne jako czynnik ksztattujacy ruchliwo$¢ mieszkancoéw. Instytut Urbanistyki i
Architektury, Katowice 1971, s.21.
Bwypoczynek, sport, rekreacja, kultura i in.
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ZRODLA RUCHU

. Wedtug Wedtug Wedtug R B
Wedtug funkcji . 0 s Wedtug miejsc Wedtug sity
(zwiazane 72) czestotliwosci powszednio$ci systematyki lokali o ddziat I
: . ; okalizacji
oddziatywania oddziatywania oddziatywania ) oddzialywania
D j . .
PRACA uzel Masowe - Periodyczne State Obligatoryjnie
czestotliwosci
Malej R . . i
NAUKA . L. L Indywidualne i- Nieregularne L Zmienne L Warunkowe
czestotliwosci
BYTEM
WYPOCZYNKIEM |
REKREACJA

Rys. 1. Struktura zrédet ruchu wedtug réznych kryteriow klasyfikacyjnych

Fig. 1. Sources of movement structure by different classification criteria

Zrodto: Roszko K.: Warunki komunikacyjne jako czynnik ksztattujgcy ruchliwo$é
mieszkancow, Instytut Urbanistyki i Architektury, Katowice 1971, s.23

Tabela 1
State potaczenia transportowe i komunikacyjne wewnatrz systemu miasta wedtug zrédet
ruchu

Infrastruktura Przemysto Wymoczyn Ustugowa Kultura Bezpieczen- Zdro-wotna Ochrona
wa kowa Edukacja stwo Srodowiska

Mieszkaniowa X X X X X X X

Przemystowa X X X X

Wypoczynkowa X X X X

Ustugowa X X X X X X

Kultura, X X X X

Edukacja

Bezpieczenstwo X X X X

Zdrowotna X

Ochrona $ro- X X X X

dowiska

Zrodto: Opracowanie wilasne

Przedstawione w tabeli 1. potgczenia nic sg symetryczne, tzn. nie zawsze potgczeniom typu
A —> B towarzyszg potagczenia zwrotne typu B —>A. Zrédto ruchu moze bowiem znajdowa¢
sie w punkcie B, za$§ w punce A moze zrédto ruchu nie wystepowac. Prezentujac potgczenia o
charakterze statym, autor nie przesgdza o kompletnosci przedstawionych zwigzkéw
komunikacyjnych i transportowych. Spetniona jednak zostaje intencja autora, majaca na celu
przedstawienie ztozonos$ci zaréwno systemu realizowanych potaczen, jak i réznorodnosci
zrédet ruchu, znajdujacych sie w obrebie miasta. Tabela 2. prezentuje przykiadowe state
periodyczne zrédta ruchu o duzej czestotliwo$ci z podziatem na miejsce ich wystepowania
oraz na potgczenia komunikacyjne i transportowe. Autor zaznacza, ze mozliwe jest szersze
spektrum Zrédet ruchu, lecz przy zatozeniu, ze celem zestawienia jest prezentacja typowych
przyktadowych przyczyn przemieszczania, laki dob6r wydaje sie by¢é wystarczajacy.
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Tabela 2

Stale periodyczne zrédta ruchu usytuowane w wybranych uktadach infrastruktury miasta

INFRASTRUKTURA

MIESZKANIOWA

PRZEMYSLOWA

WYPOCZYNKOWA

USLUGOWA

KULTURA, EDUKACJA

BEZPIECZENSTWA

KOMUNIKACJA |
TRANSPORT

POTRZEBY
PRZEMIESZCZANIA
KOMUNIKACJA  TRANSPORT

TAK TAK
TAK TAK
TAK

TAK TAK
TAK

TAK

* *

PRZYKLADOWE PRZYCZYNY

KOMUNIKACJA

Dojazd
mieszkancow do
miejsc ich

zamieszkania

Dojazd
uzytkownikéw do
miejsc pracy

Dojazd
uzytkownikéw do
miejsc  rekreacji,
sportu,

Dowo6z
uzytkownikéw do
urzedéw

Dow6z
uzytkownikéw do
szkot, uczelni
wyzszych,
teatrow, kin

Dowo6z do
pogotowia
ratunkowego,
interwencje
policji,
miejskiej

strazy

Stuzy
zaspokojeniu
potrzeb
mieszkancow w
zakresie
przemieszczania
0s6b i rzeczy

TRANSPORT
Dowoz
tadunkow  (np.
mebli,
materiatow
remontowych
czy
inwestycyjnych

)

Dostawy
materiatéw,
surowcow,
potproduktéow

Dowo6z
zaopatrzenia do
sklepow

Interwencje
strazy pozarnej,
pogotowia
technicznego
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ZDROWOTNA TAK Dowo6z ludzi do
placéwek
lecznictwa, aptek,
punktéw
rehabilitacji
OCHRONA TAK Oczyszczanie
SRODOWISKA infrastruktury z
zanieczyszczen,
odpadow

Zrédlo: Opracowanie wiasne

2.4. Uzyteczno$¢ znajomosci zrédet ruchu dla wtadz miasta

Identyfikacja zrodet ruchu pozwala na uporzadkowanie struktury przeptywéw zaréwno
potokéw pasazerskich, jak i towarowych, wystepujacych state badz w dtuzszych okresach
czasu. Taka wiedza stwarza przestanki do wyznaczenia miejsc krytycznych, tj. takich, ktére w
najwiekszym stopniu stwarzajg przestanki niezadowolenia bagdz braku dostatecznej satysfakcji
uzytkownikéw miast. Znajomo$¢é tych miejsc pozwala nie tylko na podejmowanie decyzji
majacych na celu zmniejszanie dolegliwos$ci, ale réwniez na podejmowanie dziatan o
charakterze prewencyjnym, nicdopuszczajagcym badZz zmniejszajacym  intensywno$¢
wystepowania niepozadanych zjawisk transportowych.
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Abstract

This paper deals with problems of identification transportation of goods and public
transport needs in the city. To the author it is necessary to identify the transportation system of
the city first and its influence on the city herself. Having identified the transportation system,
the author suggests identifying sources of movement, as these factors, which cause
transportation and public transport needs. This knowledge may be useful for city government
in making decisions on transport issues. These decisions are meant to eliminate all the
negative impacts transport activities causes to citizens and prevent causing such impacts in

the future.



